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Definition und Serviceart

Bedarfsverkehre sind besondere Sys-
teme des öffentlichen Personennahver-
kehrs (ÖPNV). Im Unterschied zu Bussen 
und Bahnen mit festen Fahrplänen und 
Haltestellen starten Bedarfsverkehre erst, 
wenn sie im Voraus individuell gebucht 
werden. 1 Ein Synonym für Bedarfsver-
kehre ist „Mikro-ÖV“. Bedarfsverkehre 
eignen sich besonders für ländliche Re-
gionen mit geringer Verkehrsnachfrage, 
die mit regulärem ÖPNV nur schwer wirt-
schaftlich versorgbar sind. 2 Räumlich er-
füllt der Bedarfsverkehr zwei Hauptaufga-
ben: 

1. Er sichert die nichtmotorisierte Mobili-
tät von A nach B auch in Regionen mit kei-
ner oder schlechter ÖPNV-Versorgung

2. Er ermöglicht im Sinn der „letzten Mei-
le“ den Zugang zu regulären Angeboten 
des öffentlichen Verkehrs (ÖV)

Im Hinblick auf die Daseinsvorsorge ist 
der Bedarfsverkehr besonders wichtig für 
Personengruppen, deren Mobilität grund-
sätzlich eingeschränkt ist, die keinen Zu-
gang zu einem motorisierten Individual-
fahrzeug haben oder sich diesen nicht 
leisten können: Jugendliche, Senior*in-
nen und Menschen mit Behinderungen.
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Bedarfsverkehre – Typen

Anrufsammeltaxis und Rufbusse bil-
den die klassische Form des Bedarfs-
verkehrs. Sie verkehren auf festgelegten 
Routen oder zwischen definierten Halte-
punkten. Ein- und Aussteigen müssen 
telefonisch oder digital vorab gebucht 
werden. Die Fahrzeugkapazität reicht von 
Kleinbussen bis zu Personenkraftwagen; 
die Routen mehrerer Fahrgäste mit ähn-
lichen Zielrichtungen werden gebündelt 
und optimiert.

Sammeltaxis ohne feste Route operie-
ren noch flexibler und können individuelle 
Start- und Zielpunkte innerhalb eines de-
finierten Bediengebiets anfahren. Diese 
Tür-zu-Tür-Systeme maximieren die Nut-
zungsfreundlichkeit, erfordern jedoch den 
Aufbau und Betrieb einer effizienten, digi-
talen Routenplanung. 1

Gemeindebusse und Bürgerbusse 
werden häufig von Gemeinden oder Ver-
einen betrieben. Die Buchung erfolgt über 
Software-Apps oder telefonisch. Sie ver-
kehren oft zu fixen Zeiten oder für spezifi-
sche Zwecke wie Einkaufs- oder Arztfahr-
ten. 3

Ergänzende Mobilitätsformen wie Mit-
fahrbänke, bei denen Personen durch 
ihre Anwesenheit an gekennzeichneten 
Standorten ihre Mitfahrbereitschaft sig-
nalisieren – stellen niedrigschwellige An-
sätze für den ländlichen Raum dar. Sie 
ersetzen jedoch kein „fixes“ Bedarfsver-
kehrs-Angebot, da die Mitfahrgelegenheit 
ausschließlich auf der Freiwilligkeit Vor-
beifahrender basiert. 4

Perspektivisch werden auch autonome 

Fahrzeuge als künftige Bedarfsverkehre 
diskutiert. Beitz untersuchte 2016 in einer 
Machbarkeitsstudie für Niederösterreich 
das Potenzial von Bedarfsverkehren mit 
autonomen Fahrzeugen. 15 Da kein Fahr-
personal mehr benötigt würde, wären die 
Betriebskosten deutlich niedriger; aller-
dings fehlt noch Wissen zum technisch 
und rechtlich sicheren Betrieb solcher 

Einige Bedarfsverkehrs-Anbieter in Österreich:

Rufbusse von LEOPOLDI (Niederösterreich) 5

On-demand Loigom-Soifen Shuttle (Salzburg) 6

Anruf-Sammeltaxi BAST (Burgenland) 7
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Der klassische Linienbetrieb bedient ausschließlich fixe Haltestellen (in den unten stehenden Beispielen mit 
ausgefülltem Punkt) entlang einer festen Route, die flexiblen Bedarfsverkehre bedienen dagegen räumlich 
und zeitlich flexiblere Gebiete und Haltepunkte (weiße Punkte) in Korridor-, Sektor oder ganz freier Form. 9

Bedienung ohne An-
meldung nach vorheriger Anmeldung

Linien-
verkehr

Sektor-
betrieb

Flächen-
betrieb

Taxi/Miet-
wagen

Richtungs-
band-
betrieb

Fahrplan mit Fahrplan ohne Fahr-
plan mit 
Bündelung

ohne Fahr-
plan, ohne
Bündelung

Fahrweg vorab festgelegt nicht vorab festgelegt

Bediengebiet linienförmig Korridor Fläche

Taxi-/Miet-
wagentarif

Sektor

Ein-/Ausstieg feste
Stationen

feste und
Bedarfs-
haltestellen

Adress-
bedienung 
im Bedien-
gebiet

Adress-
bedienung

Bedarfs-
haltestellen 
(ggf. mit 
Adress-
bedienung)

Bedarfs-
halte-
stellen

Tarif ÖV-Tarif ÖV-Tarif (ggf. mit Zuschlag)

fest bedienter Halt
Bedarfshalt
mögliche Route
Bediengebiet

Unterschiede zwischen 
ÖPNV-Linienverkehr und 
Bedarfsverkehren

Als Ergänzung zum klassischen ÖV-Li-
nienverkehr, der ausschließlich zwischen 
fixen Haltestellen und -zeiten verkehrt, 
können Bedarfsverkehre räumlich und 
zeitlich erheblich flexibler genutzt werden 

Bedarfs-
linie

und dienen oft als Zubringer zu hochran-
gigeren, leistungsstärkeren ÖV-Syste-
men. 8 

Die folgende Übersicht zeigt die Unter-
schiede zwischen dem „klassischen“ 
ÖPNV-Linienverkehr und Bedarfsverkeh-
ren nach verschiedenen Service- und An-
gebotsformen:

flexible Angebotsformen
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Karte des Bedarfsverkehr-Angebots in Österreich 2026 1

Entwicklung von Angebot und 
Nachfrage (2010–2025)

Bedarfsverkehre wurden bereits vor 2000 
evaluiert, aber eine systematische Daten-
erfassung, die das Bewerten von räum-
lichen und zeitlichen Trends erlaubt, gibt 
es erst ab dem Jahr 2000. Ab 2010 zeigen 
die Daten starke Wachstums- und Profes-
sionalisierungstrends:

• 2010 gab es 179, 2024 661 Systeme- 
ein Plus von 270%

• Die Integration der Bedarfsverkehre 
in den „normalen“ ÖPNV und die Digi-
talisierung der Services hat sich insbe-
sondere ab 2017 stark beschleunigt

Bedarfsverkehrs-Angebot in 
Österreich (2026)

Aktuell sind 294 Bedarfsverkehrssysteme 
in 949 österreichischen Gemeinden aktiv. 
Manche Angebote sind uneingeschränkt 
buchbar, andere bewusst für bestimmte 
Personengruppen beschränkt (Gemein-
debürger:innen, Senior:innen, Jugend, 
…) beschränkt. 

• Es gibt (noch) keine systematische 
oder zentralisierte Erfassung der Ge-
samtfahrgastzahlen. Einzelne Stich-
proben zeigen vor allem in den letzten 
Jahren starke Zuwächse: In Nieder-
österreich stiegen die Fahrgastzahlen 
zwischen 2023 und 2024 von 82.000 
auf 142.055. 10
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Rechtlich-organisatorischer 
Rahmen in Niederösterreich

Rechtlich gehören Bedarfsverkehre in Ös-
terreich zum Kraftfahrliniengesetz (KflG), 
das zwischen Linienverkehr und Gele-
genheitsverkehr unterscheidet. Bedarfs-
verkehre können beiden Verkehrsarten 
zugeordnet werden. 1 In Niederösterreich 
sind der Verkehrsverbund Ost-Region 
(VOR) und die Niederösterreichische Ver-
kehrsorganisationsges.m.b.H. (NÖVOG) 
wichtige Vergabe- und Dienstleisterak-
teure. Die Finanzierung erfolgt über ein 
Mischmodell aus Fahrgeldeinnahmen, 
kommunalen Zuschüssen und Landes-
förderungen. Das Land Niederösterreich 
unterstützt innovative Bedarfsverkehrs-
modelle im ländlichen Raum gezielt (Kli-
maaktiv, o. J.). Gemeinden können für die 
Einrichtung von Mikro-ÖV-Systemen För-
derungen beantragen, die sowohl Investi-
tions- als auch Betriebskosten abdecken. 
11 

Organisatorisch zeigt sich in Niederöster-
reich eine Vielfalt an Betreibermodellen: 
Während in manchen Regionen etablierte 
Verkehrsunternehmen Bedarfsverkehre 
als Ergänzung zu ihren Linienverkehren 
unterhalten, übernehmen in anderen Ge-
bieten Gemeinden, Vereine oder eigens 
gegründete Mobilitätszentralen diese 
Aufgabe. Die Buchung und Routenpla-
nung erfolgt zunehmend digitalisiert; 
Routenführung und -auslastung werden 
optimiert. Aktuelle Systeme ermöglichen 
die Anmeldung und Buchung per App, 
Webseite oder analog per Telefon.

Bei der Integration der Bedarfsverkehre 
in reguläre ÖPNV-Angebote zeigen sich 
laut VOR noch große Entwicklungsun-

Fallstudien-Ergebnisse 
aus dem Waldviertel

Strukturell ist das Waldviertel eine der 
österreichischen Regionen, in der die 
Herausforderungen peripherer ländlicher 
Räume besonders ausgeprägt sind: ge-
ringe Bevölkerungsdichte, Bevölkerungs-
rückgang und Abwanderung. Daraus er-
geben sich erschwerte Bedingungen für 
den wirtschaftlichen Betrieb des regulären 
ÖPNVs. Die Mobilitätserhebung Nieder-
österreich 2018 zeigt im Waldviertel einen 
überdurchschnittlich hohen PKW-Besitz 
und eine unterdurchschnittliche ÖPNV-
Nutzung. 12 Der konventionelle Linienver-
kehr kann unter diesen Voraussetzungen 
keine flächendeckende Vollversorgung 
gewährleisten, insbesondere nicht zu Ne-
benzeiten und am Wochenende. 13

Diese Situation manifestiert sich auch in 
der Kartierung der ÖV-Güteklassen (sie-
he Abbildung nächste Seite). Besonders 
Jugendliche ohne Führerschein, ältere 
Menschen mit eingeschränkter Fahrtüch-
tigkeit und Personen ohne eigenen PKW 

terschiede zwischen urbanen Gebieten 
(Bedarfsverkehre zu regulären ÖPNV-Ta-
rifen) und dem ländlichen Raum (meist in-
dividuelle Tarife oder Zuschläge). 11 

Generell ist die Abgrenzung der Bedarfs-
verkehre zu kommerziellen, privatwirt-
schaftlichen Anbietern (UBER, Bolt, Ta-
xis usw.) wichtig: Bedarfsverkehre haben 
strengere Auflagen bei Konzessionierung, 
Barrierefreiheit und Betriebspflicht, profi-
tieren aber andererseits von Bundes- und 
Landesförderungen und können deshalb 
günstigere Preise anbieten.
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Die ÖV-Güteklassen modellieren, nach Entfernung 
und Leistungsfähigkeit der Haltestellen, wie gut 

Gemeinden und Ihre Bevölkerung mit ÖV-
Angeboten versorgt sind, klassifiziert nach „A“ bis 
„G“. Im Kartenausschnitt des Waldviertels ist klar 

erkennbar, wie gering der Bevölkerungsanteil in 
der Klasse C oder höher ist, dies belegt ein großes 

Wachstumspotenzial für die Bedarfsverkehr. 14

Anteil in % (Ö: 39,8%)
> 80,0% bis 100,0%

> 60,0% bis 80,0%

> 40,0% bis 60,0%

> 20,0% bis 40,0%

> 0,0% bis 20,0%

0,0%

sind auf alternative Mobilitätsangebote 
wie Bedarfsverkehre angewiesen. In einer 
Masterarbeit wurde gezeigt, dass Anruf-
sammeltaxis in mehreren Gemeinden als 
Ergänzung zum Schulverkehr funktionie-
ren und primär Verbindungen zu Bahn-
höfen und Gemeindezentren bedienen. 
Diese Systeme werden überwiegend von 
älteren Personen für Einkaufs- und Arzt-
fahrten genutzt, erreichen jedoch jüngere 
Zielgruppen bisher kaum. 13

Bedarfsverkehrs-Evaluierungen: 
Bisherige Erfolgsfaktoren

Aus der bisherigen Bedarfsverkehrs-Pra-
xis lassen sich folgende Erfolgsfaktoren  
beobachten: 

• Bedienungsfreundliche Buchungs-
systeme mit niedrigen Zugangshürden 
sind essenziell für die Nachfrage. Digi-
tale Buchungsmöglichkeiten sprechen 
eher jüngere Zielgruppen an, deshalb 
sollte die telefonische Buchung als 
Option für ältere Nutzer:innen erhalten 
bleiben. 1

• Integration in Verkehrsverbünde und 
Tarifsysteme wie Jahreskarten, das 
Klimaticket oder andere Abo-Karten 
erhöht die Attraktivität erheblich. Be-
darfsverkehre, die als Zubringer zu 
Bahnhöfen konzipiert sind und zeitlich 
auf Zugankünfte und -abfahrten abge-
stimmt werden, verbessern insgesamt 
die ÖPNV-Versorgung und -Reichwei-
te. 13

• Bedarfsverkehre haben bei den Kos-
ten pro Personenkilometer häufig eine 
geringere Kosteneffizienz als der regu-
läre ÖPNV. Deshalb sind sie dauerhaft 
auf höhere Subventionierungen ange-
wiesen. 15

• Auch gut konzipierte Systeme blei-
ben ohne Wirkung, wenn potenzielle 
Nutzer:innen sie nicht kennen. Lokale 
Kommunikationskanäle, Informations-
veranstaltungen und die Einbindung 
von Multiplikatoren wie Gemeindeäm-
tern oder Senior:innenorganisationen 
sind erforderlich. 13
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Das LML empfiehlt

• Bedarfsverkehre sind nicht nur mo-
bilitätsrelevant, sondern ermöglichen 
soziale Teilhabe besonders für folgen-
de Personengruppen: zu jung für den 
Führerschein, nicht (mehr) fahrtüchtig, 
PKW nicht leistbar, Menschen mit Be-
hinderungen. Die Teilhabe-Effekte für 
diese benachteiligten Personen sind 
zwar sehr schwer zu quantifizieren, 
sollten aber in Evaluierungen künftig 
stärker berücksichtigt werden.

• Die Digitalisierung der Bedarfsver-
kehrs-Services war bisher eindeutig 
nachfragesteigernd – aber Menschen 
ohne Zugang zu Smartphones oder 
Laptops oder ohne Fähigkeit/Wunsch, 
diese Geräte zu nutzen, dürfen nicht 
benachteiligt werden. Daher muss die 
wirtschaftlich machbare Integration-
von „analogen“ Buchungsmöglichkei-
ten künftig stärker beachtet werden.

• Die Evaluierungen von Pauschal-
preis-Services des ÖPNV (Jahreskarte 
Wien, Klimaticket Österreich oder bun-
deslandweit) haben deutliche Nach-
fragezuwächse bewiesen. Das ist auch 
für Bedarfsverkehre möglich, wenn die 
logistisch und räumlich häufig noch 
isolierten Angebote in bestehende grö-
ßere ÖPNV-Abonnements integriert 
und die bisher uneinheitlichen Fahrt-
preise vereinheitlicht werden.

• Die Integration von Bedarfsverkehrs-
Angeboten in digitale ÖV-Routings 

ist erst teilweise umgesetzt bzw. funk-
tioniert größtenteils noch mangelhaft. 
Daher muss erprobt werden, wie Be-
darfsverkehre in diesen Apps „sichtba-
rer“ werden (Beispiel: „Bedarfsverkeh-
re“ als Ankreuz-Feld in Google Maps).

• Die Datenlage und deren Konsistenz 
zu den Bedarfsverkehren ist für valide 
Aussagen zu künftigen Verbesserun-
gen bisher absolut unzureichend. Da 
sich dies wahrscheinlich erst mittelfris-
tig statistisch verbessern wird, muss 
bis dahin – wie im LML praktiziert – eine 
erhöhte Vernetzung der Erfahrungen 
österreichischer Mobilitätslabore erfol-
gen.

• Bedarfsverkehre können besonders 
für periphere und strukturell benach-
teiligte Räume und die dort lebenden 
Menschen eine verbesserte Lebens-
qualität ermöglichen. Trotzdem darf 
nicht vergessen werden, dass Weite, 
Frequenz und Zweck aller Wege räum-
lich nicht einfach „passiert“ werden, 
sondern dass diese Mobilitätsbedarfe 
aus dem Ensemble bzw. der Verteilung 
des Infrastrukturangebotes entstehen. 
Dieses Gefüge ist grundsätzlich verän-
derbar. Die Steuerungsansätze dazu 
heißen unter anderem Innenentwick-
lung, Leerstands-Nutzung, Nachver-
dichtung, Funktionsmischung. Solche 
Bestandstransformationen sind zwar 
schwieriger und langsamer umsetz-
bar als Bedarfsverkehrs-Services, aber 
potenziell räumlich und sozial deutlich 
nachhaltiger.
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